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@ Kabine zur Oberflachenbehandlung von Fahrzeugkarosserien 

® Um eine Kabine zur Oberflachenbehandlung von Fahr- 
zeugkarosserien, umfassend einen Tunnel, eine Forder- 
vorrichtung zum Fordern der Fahrzeugkarosserien durch 
den Tunnel hindurch, welche eine Antriebseinheit und 
eine Umlenkeinheit fur ein Fordermittel der Fordervor- 
richtung umfaBt, einen Antriebsturm, an welchem die An- 
triebseinheit gehalten ist, und einen Umlenkturm, an wel- 
chem die Umlenkeinheit gehalten ist, zu schaffen, welche 
unter geringem Mate rial einsatz herstellbar und einfach 
montierbar ist, wird vorgeschlagen, dafc der Antrieb- 
sturm und/oder der Umlenkturm jeweils ein selbsttragen- 
des Gehause umfassen, an welchem die Antriebseinheit 
bzw. die Umlenkeinheit der Fordervorrichtung gehalten 
ist. 
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Die vorliegende Erfindung betrifft eine Kabine zur Ober- 
flachenbehandlung von Fahrzeugkarosserien, die einen Tun- 
nel, eine Fordervorrichtung zum Fordem der Fahrzeugka- 5 
rosserien durch den Tunnel hindurch, welche eine Antriebs- 
einheit und eine Umlenkeinheit fur ein Fdrderrnittel der For- 
dervorrichtung umfaBt, einen Antriebsturm, an welchem die 
Aniriebseinheit gehalten ist, und einen Umlenkturm, an wel- 
chem die Umlenkeinheit gehalten ist, umfaBt. to 

Solche Kabinen zur Oberflachenbehandlung von Fahr- 
zeugkarosserien sind aus dem Stand der Technik bekannt. 

Insbesondere sind solche Kabinen bekannt, bei denen der 
Antriebsturm und der Umlenkturm jeweils als freistehende, 
nicht an dem 1\innel der Kabine festgelegte ProfiTstahlkon- 15 
struktionen, beispielsweise aus Rechteckrohren, ausgebildet 
sind. 

Solche bekannten Antricbs- odcr Umlcnktiirmc crfordcrn 
eine aufwendige Bodenverankerung. AuBerdem miissen zu- 
satzliche innere und auBere Blech verkleidungen der Profil- 20 
stahlkonstruktion vorgesehen werden, um die Profilstahl- 
konstruktion nach innen vor korrosionsfbrdemden Dampfen 
aus dem Tunnel der Kabine zu schiitzen und um nach aufien 
eine weniger zerkluftete, leichter zu reinigende Oberflache 
bereitzustellen. Gleichwohl laBt sich bei diesen Profilstahl- 25 
konstruktionen nicht verrneiden, daB Teile derselben mit 
Dampfen aus dem Tunnel der Kabine in Kontakt kornmen, 
so daB ein aufwendiger Korrosionsschutz der betreffenden 
Teile der jeweiligen Profilstahlkonstruktion erforderlich ist. 

Der vorliegenden Erfindung liegt daher die Aufgabe zu- 30 
grunde, eine Kabine zur Oberflachenbehandlung von Fahr- 
zeugkarosserien der eingangs genannten Art schaffen, wel- 
che unter geringem Materialeinsatz herstellbar und einfach 
montierbar ist. 

Diese Aufgabe wird bei einer Kabine mit den Merkmalen 35 
des Oberbegriffs von Anspruch 1 erfindungsgemaB dadurch 
gelost, daB der Antriebsturm und/oder der Umlenkturm je- 
weils ein selbsttragendes Gehause umfassen, an welchem 
die Antriebseinheit bzw. die Umlenkeinheit der Fordervor- 
richtung gehalten ist. 40 

Bei dem erfindungsgemaBen Konzept werden also die 
Antriebseinheit und/oder die Umlenkeinheit der Fordervor- 
richtung nicht an eine aufwendige und zerkluftete Profil- 
stahlkonstruktion montiert, welche ihrerseits nach innen und 
nach auBen verkleidet und durch zusatzliche Verblendungen 45 
an den Tunnel der Kabine angeschlossen werden muB. Viel- 
mehr sind die Antriebseinheit und/oder Umlenkeinheit an 
einem selbsttragenden Gehause gehalten, welches keiner 
weiteren Verkleidung bedarf, so daB eine erhebliche Materi- 
aleinsparung erzielt wird. 50 

Da das selbsttragende Gehause uberdies wesentlich leich- 
ter ist als die herkommliche Profilstahlkonstruktion, kann 
die Bodenverankerung des Antriebsturms bzw. des Umlenk- 
turms weniger aufwendig gehalten werden. 

Das selbsttragende Gehause der erfindungsgemaBen Ka- 55 
bine kann als fertig vormontiertes Modul an den Montageort 
der Kabine angeliefert werden, was die erforderliche Monta- 
gezeit gegenuber einer aus Einzelelementen vor Ort aufzu- 
bauenden Profilstahlkonstruktion erheblich verringert. 

Bei einer bevorzugten Ausgestaltung der erfindungsge- 60 
maBen Kabine ist vorgesehen, daB das Gehause im wesent- 
lichen dieselbe Gesamtbreite wie der Tunnel aufweist, im 
Gegensatz zu den herkommlichen Profilrahmenkonstruktio- 
nen, welche zu beiden Seiten deutlich uber die Seitenwande 
des Tunnels der Kabine hinausragen miissen, da die lichtc 65 
Weite der Innenverkleidung der Profilstahlkonstruktion zu- 
mindest der lichten Weite des Tunnels entsprechen muB, die 
Profile der Profilstahlkonstruktion aber eine wesentlich gro- 



Bere Breite aufweisen als die Seitenwande des Tunnels. 

Ferner ist es giinstig, wenn das Gehause im wesentlichen 
dieselbe lichte Weite wie der Tunnel der Kabine aufweist. 

Besonders guns tig ist es, wenn sich das Gehause unmit- 
telbar an den Tunnel anschlieBt, da so zusatzliche Verblen- 
dungen zwischen dem Gehause und dem Tunnel entfallen 
konnen. 

An den Stellen, an welchen die Seitenwande des Tunnels 
einerseits und des Gehauses andererseits aneinanderstoBen, 
kdnnen der Tunnel und das Gehause in einfacher Weise 
durch eine Schraub- oder durch eine SchweiBverbindung 
miteinander verbunden werden. 

Um eine vorgegebene Hone der Bahn der Fahrzeugkaros- 
serien uber einem Untergrund der Kabine einhalten zu kon- 
nen, wird das Gehause vorteilhafterweise von einer Stutz- 
konstruktion aus vertikalen Stutzpfeilern getragen. 

Diese Stutzpfeiler kdnnen insbesondere als Profilstahlele- 
mcntc, vorzugsweisc als Profilstahlclcmcntc mit Doppcl-T- 
Querschnitt, ausgebildet sein. 

Eine besonders stabile Konstruktion wird erzielt, wenn 
vorgesehen ist, daB die Stiitzkonstruktion einen im wesentli- 
chen horizontalen Basisrahrnen umfaBt, welcher das Ge- 
hause tragt. 

Zum Auffangen von NaBmedium, das von den durch die 
Kabine zu Iransportierenden Fahrzeugkarusserien abtropft, 
umfaBt das Gehause vorteilhafterweise eine in dasselbe inte- 
grierte Bodenwanne. 

Eine solche integrierte Bodenwanne kann insbesondere 
ein zu dem Tunnel der Kabine hin gerichtetes Gefalle auf- 
weisen, um das in der Bodenwanne gesammelte NaBme- 
dium in dem Tunnel abzuleiten. 

Ein besonders einfacher und leicht zu montierender Auf- 
bau des Gehauses wird dadurch erzielt, daB das Gehause 
Seitenwande umfaBt, welche Blechpaneele umfassen. 

Zur Erhohung der Tragfahigkeit der Seitenwande konnen 
dieselben ferner Trageprofile umfassen, welche eine groBere 
Materialstarke als die Blechpaneele aufweisen. 

Beispielsweise konnen die Trageprofile aus 5 mm star- 
kem Blech und die Blechpaneele aus 3 mm starkem Blech 
hergestellt sein. 

Um die Tragfahigkeit des selbsttragenden Gehauses be- 
sonders wirksam zu erhohen, werden die Trageprofile vor- 
teilhafterweise im wesentlichen vertikal ausgerichtet. 

AuBer der Antriebseinheit oder der Umlenkeinheit kon- 
nen noch weitere Bestandteile der Fordervorrichtung an 
dem selbsttragenden Gehause angeordnet sein. 

So kann beispielsweise vorgesehen sein, daB an der In- 
nenseite des Gehauses mindestens eine Klemmschiene zum 
Anklemmen eines Forderimttelfuhrungsbahnabschnittes, 
insbesondere eines Kettenfuhrungsbahnabschnittes, festge- 
legt ist. 

Femer kann vorgesehen sein, daB an der Innenseite des 
Gehauses mindestens ein Verstarkungsprofil zum Versteifen 
des Gehauses angeordnet ist. 

Um die Temperatur an der AuBenseite des Gehauses im 
Betrieb der Kabine nicht zu stark ansteigen zu lassen, sind 
die Begrenzungswande des Gehauses vorteilhafterweise mit 
einer Warmeisolation versehen, welche beispielsweise aus 
Stein wollmatten gebildet sein kann. 

Ferner ist es giinstig, wenn an der Innenseite des Gehau- 
ses mindestens eine Klemmschiene zum Anklemmen von 
Einbauten, insbesondere von Sensoren, angeordnet ist. 

Bei einer bevorzugten Ausgestaltung der Erfindung ist 
vorgesehen, daB das selbsttragende Gehause die Antriebs- 
einheit der Fordervorrichtung tragt. 

Vorteilhafterweise umfaBt die Antriebseinheit einen Hal- 
terahmen, welcher von dem Gehause getragen ist. und an 
welchem alle ubrigen Bestandteile der Antriebseinheit mit- 
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telbar oder unrniitelbar gehalten sind. Dadurch bildet die 
Antriebseinheit einschliefilich des Halterahmens ein Modul, 
welches fertig vormontiert an den Montageort der Kabine 
angeliefert. und auf das selbsUragende Gehause aufgesetzt 
werden kann. 

Insbesondere kann vorgesehen sein, daB der Halterah- 
men, vorzugsweise mittels einer Schraubverbindung, losbar 
an dem Gehause festgelegt isL 

Fur Inspektions- und Reinigungszwecke ist es giinstig, 
wenn das Gehause eine begehbare Deckenwand umfaBt. 

SchlieBt sich an das selbsUragende Gehause eine Luft- 
schleuse an, so ist es giinstig. wenn die Seitenwande und 
eine Deckenwand des Gehauses zusammen eine Absaug- 
haube fur diese Luftschleuse bilden, so daB auf eine separate 
Absaughaube fur die Luftschleuse verzichtet werden kann. 

Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung sind Ge- 
genstand der nachfolgenden Beschreibung und zeichneri- 
schcn Darstcllung cincs Ausfuhrungsbcispicls. 

In den Zeichnungen zeigen: 

Fig. 1 eine Seitenansicht einer Kabine zur Oberflachenbe- 
handlung von Fahrzeugkarosserien; 

Fig. 2 eine Draufsicht auf die Kabine aus Fig. 1 ; 

Fig. 3 einen Schnitt durch einen Tunnel der Kabine aus 
Fig. 1 langs der Linie 3-3 in Fig. 1, mit einer durch den Tun- 
nel gelorderten Fahrzeugkarosserie; 

Fig. 4 einen der Fig. 3 entsprechenden Querschnitt durch 
den Tunnel, rait einem durch den Tunnel bewegten Inspekti- 
ons wagen; 

Fig. 5 eine vergroBerte Darstellung des in Fig. 3 mit I ge- 
kennzeichneten Bereichs; 

Fig. 6 einen Querschnitt durch den Tunnel der Kabine aus 
Fig. 1 langs der Linie 6-6 in Fig. 1; 

Fig. 7 eine Seitenansicht eines Antriebsturms der Kabine 
aus Fig. 1 ; 

Fig. 8 eine schernatische Draufsicht auf den Antriebsturm 
der Kabine; 

Fig. 9 einen horizon talen Schnitt durch den Antriebsturm 
der Kabine in dem in Fig. 8 mit n gekennzeichneten Bereich 
langs der Linie 9-9 in Fig. 7; 

Fig. 10 einen Querschnitt durch den Antriebsturm der Ka- 
bine langs der Linie 10-10 in Fig. 1 oder Fig. 7; 

Fig. 11 einen vergroBerten Ausschnitt aus Fig. 10, wel- 
cher Details einer Antriebseinheit einer Fordervorrichtung 
der Kabine darstellt; 

Fig. 12 eine Seitenansicht eines Umlenkturrns der Kabine 
aus Fig. 1; 

Fig. 13 eine Draufsicht auf den Umlenkturm der Kabine; 

Fig. 14 einen horizontalen Schnitt durch einen Teilbe- 
reich des Umlenkturrns langs der Linie 14-14 in Fig. 12; und 

Fig. 15 einen Querschnitt durch den Umlenkturm der Ka- 
bine langs der Linie 15-15 in Fig. 12. 

Gleiche oder funktional aquivalente Elemente sind in al- 
ien Figuren mit denselben Bezugszeichen bezeichneL 

Eine in den Fig. 1 bis 15 dargestellte, als Ganzes mit 100 
bezeichnete Kabine zur Oberflachenbehandlung von Fahr- 
zeugkarosserien umfaBt einen sich langs einer Durchlauf- 
richtung 102 der Fahrzeugkarosserien erstreckenden Tunnel 
104, einen eingangsseitig angeordneten Umlenkturm 106 
und einen ausgangsseitigen Antriebsturm 116. 

Wie am besten aus den Fig. 1 und 2 zu ersehen ist, umfaBt 
der Tunnel 104 die folgenden, langs der Durchlaufrichtung 
102 aufeinanderfolgenden Bestandteile: eine Luftschleuse 
108, einen Vorbehandlungsbereich 110, einen Tauchbereich 
112 und einen Nachbehandlungsbereich 114. 

Zum Hindurchfordcm der Fahrzeugkarosserien durch die 
genannten Bereiche der Kabine 100 umfaBt dieselbe eine als 
Ganzes mit 118 bezeichnete Fordervorrichtung, welche ein 
lineares, endlos geschlossenes Fordermittel 120 umfaBt, 



dessen Verlauf in Fig. 1 schematisch in strichpunktierten Li- 
nien eingetragen ist. 

Das Fordermittel 120 ist bei der hier beschriebenen Aus- 
fuhrungsforrn der Kabine 100 zweistrangig ausgehildet, wo- 
5 bei jeder Strang des Fordermittels 120 durch je eine Forder- 
kette 122 gebildet ist. 

Die Fordervorrichtung 118 der hier beschriebenen Aus- 
fuhrungsform der Kabine 100 ist als Pendeiforderer ausge- 
bildet, wie aus den Fig. 3 bis 5 zu ersehen ist. 
to Die Fig. 3 zeigt einen Querschnitt durch den Tunnel 104 
in dem Vorbehandlungsbereich 110, wobei sich gerade eine 
Fahrzeugkarosserie 124 im Bereich der Schnittebene befin- 
det. 

Der Tunnel 104 umfaBt vertikale Stiitztrager 126 (siehe 

15 Fig. 1 und 2), zwischen denen sich ebene, vertikale Seiten- 
wande 128 erstrecken (siehe Fig. 3). Die dem Innenraum 
130 des Tunnels 104 zugewandten Innenseiten der Seiten- 
wande 128 sind durch an den Randcrn abgekantetc Blcchpa- 
neele mit einer Materialstarke von beispielsweise 3 mm ge- 

20 bildet. Die AuBenseiten der Seitenwande 128 sind beispiels- 
weise durch Trapezbleche 134 gebildet. Der Zwischenraum 
zwischen den Blechpaneelen 132 und den Trapezblechen 
134 ist mit einer Warmeisolation 136 ausgefullt, welche bei- 
spielsweise Stein wollrnatten umfasseh kann. 

25 Der Boden des Tunnels 104 ist durch ein Bodenblech 138 
gebildet, welches ein Gefalle aufweist, um ein AbflieBen 
von NaBmedium zu ermoglichen, welches im Vorbehand- 
lungsbereich 110 zum Reinigen der Fahrzeugkarosserien 
124 vor der Oberflachenbehandlung der Karosserien im 

30 Tauchbereich 112 der Kabine 100 eingesetzt wird. 

Das Dach 139 des Tunnels 104 umfaBt zwei sich parallel 
zur Durchlaufrichtung 102 erstreckende Flachdachbereiche 
140a, 140b und einen zwischen den Flachdachbereicben an- 
geordneten Spitzdachbereich 142. 

35 In den Flachdachbereichen 140a, 140b ist das Dach hori- 
zontal ausgerichtet. 

Im Spitzdachbereich 142 weist das Dach 139 eine Nei- 
gung von 30° gegenuber der Horizontalen auf. 

Der Spitzdachbereich 142 weist zwei Teilbereiche 144a, 

40 144b auf, welche bezuglich der Langsmittelebene 146 des 
Tunnels 104 symmetrisch zueinander ausgebildet und aus- 
gerichtet sind. 

Beide Teilbereiche 144a, 144b des Spitzdachbereichs 142 
steigen unter einem Winkel von 30° zur Langsmittelebene 

45 146 hi n an und stoBen in der Langsmittelebene 146 an einem 
mittigen First 148 aneinander. 

Jeder der Teilbereiche 144a, 144b umfaBt seinerseits ei- 
nen auBeren Abschnitt 150, der sich von dem First 148 nach 
unten bis zu der Stelle erstreckt, wo der jeweils zugeordnete 

50 Flachdachbereich 140a bzw. 140b an den jeweiligen Teilbe- 
reich 144a bzw. 144b anstoBt. Dieser auBere Abschnitt 150 
des jeweiligen Teilbereichs 144a, 144b bildet einen Teil der 
AuBenkontur des Daches 139. 

Femer umfaBt jeder der Teilbereiche 144a, 144b des 

55 Spitzdachbereichs 142 einen inneren Abschnitt 152, wel- 
cher sich von der Stelle, an welcher der jeweils zugeordnete 
Flachdachbereich 140a bzw. 140b an den jeweiligen Teilbe- 
reich 144a, 144b das Spitzdachbereichs 142 anstoBt, nach 
unten bis zu einem unteren Rand 154 des jeweiligen Teilbe- 

60 reichs 144a bzw. 144b erstreckt. Dieser innere Abschnitt 
152 des jeweiligen Teilbereichs 144a, 144b ragt in den In- 
nenraum 130 des Tunnels 104 hinein und bildet keinen Teil 
der AuBenkontur des Dachs 139. 

Wie schon bei den Seitenwanden 128 des Tunnels 104, so 

65 ist auch bei den vcrschicdcncn Bcrcichcn des Dachs 139 die 
jeweilige Innenseite durch ein Blechpaneel 156 und die je- 
weilige AuBenseite durch ein Trapezblech 158 gebildet 
(siehe Fig. 5). Der Zwischenraum zwischen den Blechpa- 
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neelen und den Trapezblechen 158 ist durch eine Warmeiso- 
lation 160, die beispielsweise aus Steinwollmatten bestehen 
kann, ausgefullt. 

Wie aus Fig. 3 zu ersehen ist, ist zwischen der Oherseite 
jedes der inneren Abschnitte 152 der Teilbereiche 144a, 5 
144b des Spitzdachbereichs 142 einerseits und den Unter- 
seiten der jeweils zugeordneten Rachdachbereiche 140a, 
140b andererseits jeweils ein sich langs der Durchlaufrich- 
tung 102 erstreckender, im Querschnitt dreieckiger Zwi- 
schenraum 162 ausgebildet, welcher zu dem iibrigen Innen- 10 
raum 130 des Tunnels 104 hin durch ein en vertikal ausge- 
richteten inneren Schenkel 164 eines sich in der Durchlauf- 
richtung 102 erstreckenden, nach unten gedffrieten U-Trage- 
profils 166 verschlossen ist. 

Wie am besten aus Fig, 5 zu ersehen ist, bildet ein hori- 15 
zontaler Steg 168 jedes U-Trageprofils 166 eine Unterseite 
des jeweiligen Flachdachbereichs 140a bzw. 140b, wahrend 
cin sich an den S teg 168 anschlicBcndcr vcrtikaicr auBcrcr 
Schenkel 170 des U-Trageprofils 166 einen oberen Rand der 
Innenseite der jeweiligen Seitenwand 128 bildet. 20 

Ein unterer Rand des auBeren Schenkels 170 ist in hori- 
zontaler Richtung nach auBen abgekantet und liegt auf ei- 
nem in entsprechender Weise abgekanteten oberen Rand des 
Blechpaneels 132 der Seitenwand 128 auf. 

Wie ain besLen aus Fig. 4 zu ersehen ist, sind an dem ho- 25 
rizontalen Steg 168 und an deni auBeren Schenkel 170 jedes 
U-Trageprofils 166 gewinkelte Vcrstarkungseiemente 171 
gehalten, welche sich im Zwischcnraum zwischen dem U- 
Trageprofil 166 und dem Trapezblech 158 quer zur Durch- 
laufrichtung 102 erstrecken und langs der Durchlaufrich- 30 
tung 102 voneinander beabstandci sind. 

Zwischen dem inneren Schenkel 164 und dem auBeren 
Schenkel 170 jedes der U-Trageprofile 166 erstrecken sich 
jeweils eine Mehrzahl von Aufhangungstraversen 172, wel- 
che senkrecht zur Durchlaufrichtung 102 ausgerichtet und 35 
langs der Durchlaufrichtung 102 voneinander beabstandet 
sind (siehe Fig. 5). 

An jeder der Aufhangungstraversen 172 sind mittels je- 
weils zweier U-formig gebogener, die jeweilige Aufhan- 
gungstraverse 172 umgreifender Gewindestabe 174, auf 40 
denselben angeordneter Muttem 176 und auf denselben an- 
geordneter Klemmeinrichtungen 177 zwei sich in der 
Durchlaufrichtung 102 erstreckende Fuhrungs-Profilschie- 
nen 180 festgelegt, wobei die beiden Fuhrungs-Profilschie- 
nen 180 im wesentlichen U-formige Querschnitte aufwei- 45 
sen, deren offene Seiten einander zugewandt sind. 

Die beiden Fuhrungs-Profilschienen 180 sind mittels Jo- 
chen 178, welche im wesentlichen die Form eines nach un- 
ten geoffneten U aufweisen, miteinander verbunden, wobei 
an jeder der einander zugewandten In nen seiten der vertika- 50 
ien Schenkel jedes Joches 178 jeweils eine der Fuhrungs- 
Profilschienen 180, vorzugsweise durch VerschweiBen, fest- 
gelegt ist. 

Auf jedem der unteren, im wesentlichen horizon talen 
Fuhrungsschenkeln 182 der Fuhrungs-Profilschienen 180 55 
rollt jeweils eine Fuhrungsrolle 184 ab, die beide an einan- 
der entgegengesetzten Enden eines Verbindungsglieds 186 
drehbar gelagert sind. 

Jedes der Verbindungsglieder 186 ist starr mit einer For- 
derkette 122 verbunden, die sich aus langs der Forderkette 60 
122 aufeinanderfolgenden abwechselnd innenliegenden und 
auBenliegenden Kettenlaschen 188 zusammensetzt. Die 
Kettenlaschen 188 sind je weils paarweise quer zur Durch- 
laufrichtung 102 voneinander beabstandet angeordnet. 
Langs der Durchlaufrichtung 102 aufcinandcrfolgcndc Kct- 65 
tenlaschen sind in einer vertikalen Ebene schwenkbar gelen- 
kig miteinander verbunden, so daB die Forderkette 122 Bo- 
gen in dieser vertikalen Ebene beschreiben kann. 
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An jedem der Verbindungsglieder 186 ist uber jeweils 
zwei Haltestangen 190 jeweils eine Lagerhulse 192 gehal- 
ten. 

Wie aus Fig. 3 zu ersehen ist, sind in zwei beziiglich der 
Langsmittelebene 146 des Tunnels 104 symmetrisch zuein- 
ander angeordnete Lagerhulsen 192 die beiden Enden eines 
im wesentlichen U-fbrmigen Pendels 194 schwenkbar gela- 
gert, 

Jedes der Pendel 194 tragt im Bereich seines horizontaien 
Steges Fixiereinrichtungen 196, durch welche ein (nicht 
dargestellter) Skidrahmen mit einer darauf angeordneten 
Fahrzeugkarosserie 124 an dem jeweiligen Pendel 194 fest- 
gelegt werden kann. 

Jeweils zwei U-formige Pendel 194 tragen dabei zusam- 
men jeweils einen Skidrahmen mit einer darauf angeordne- 
ten Fahrzeugkarosserie 124. 

Wie aus Fig. 3 zu ersehen ist, Uberdeckt der Spitzdachbe- 
rcich 142 des Dachs 139 des Tunnels 104 die Bahn der Fahr- 
zeugkarosserien 124 durch den Tunnel 104 in deren gesam- 
ten Breite. 

Um die Fahrzeugkarosserien 124 vor dem Eintreten in 
den Tauchbereich 112 zu Reinigungszwecken mit einem 
NaBmedium abspriihen zu konnen, sind im Innenraum 130 
des Tunnels 104 in dem Vorbehandlungsbereich 110 untere 
Spruheinrichtungen 198 welche die Fahrzeugkarosserien 
124 von der Unterseite her mit dem NaBmedium bespriihen, 
seitliche Spruheinrichtungen 200, welche die Fahrzeugka- 
rosserien 124 von links bzw. von rechts bespruhen und an 
den Innenseiten der Seitenwande 128 festgelegt sind, und 
obere Spruheinrichtungen 202, die die Dacher der Fahrzeug- 
karosserien 124 von oben bespruhen und mittels Haltesta- 
ben 204 an der Unterseite des Spitzdachbereichs 142 gehal- 
ten sind, vorgesehen. 

Wird fur die Reinigung der Fahrzeugkarosserien 124 ein 
NaBmedium mit gegenuber der Umgebungstemperatur er- 
hohter Temperatur (von beispielsweise 60°C) verwendet, so 
kommt es an der Unterseite des Spitzdachbereichs 142 zu ei- 
ner Kondensation von NaBmedium, welches aufgrund der 
Neigung des Spitzdachbereichs 142 jedoch nicht von dem 
Spitzdachbereich 142 auf die Fahrzeugkarosserien 124 her- 
abtropft, sondern an der Unterseite des jeweiligen Teilbe- 
reichs 144a, 144b bis zum jeweiligen unteren Rand 154 ent- 
langrinnt und erst von dem jeweiligen unteren Rand 154 
nach unten abtropft. Da der Abstand der unteren Rander 154 
von der Langsmittelebene 146 des lYtnnels 104 groBer ist als 
die halbe Breite einer Fahrzeugkarosserie 124, befinden sich 
in dem Bereich, in welchen das Kondensat von dem Spitz- 
dachbereich 142 abtropft, keine Teile der Fahrzeugkarosse- 
rien 124, so daB verhindert wird, daB Kondensattropfen auf 
die Fahrzeugkarosserien 124 gelangen und spater beispiels- 
weise Lackierschaden hervorrufen. 

Die durch die jeweils zwei einander zugeordnete Fuh- 
rungs-Profilschienen 180 gebildeten Kettenfuhrungsbahnen 
206 sind vor dem mittels der Spruheinrichtungen 198, 200 
und 202 erzeugten Spruhnebel mittels Abdeckblechen 208a, 
208b geschutzt, welche, in der Durchlaufrichtung 102 auf- 
einanderfolgend, abwechselnd an einer oberen Halteleiste 
210 bzw. an einer unteren Halteleiste 212 eingehangt sind, 
wobei langs der Durchlaufrichtung 102 aufeinanderfol- 
gende Abdeckbleche 208 einander teilweise uberlappen, so 
daB eine luckenlose Abschirmung der Kettenfuhrungsbah- 
nen 206 vor dem Spruhnebel gewahrleistet ist. 

Wie aus Fig. 5 zu ersehen ist, sind die oberen Halteleisten 
210 jeweils an einem oberen Schenkel eines U-formig en 
Haltcprofils 214 und die unteren Halteleisten 212 jeweils an 
einem unteren horizontaien Schenkel des U-formigen Halte- 
profils 214 festgelegt, wobei das Halteprofil 214 seinerseits 
an einem unteren Rand des inneren Schenkels 164 eines der 



!_19957607A1_I_> 



7 




DE 199 57 



U-Trageprofile 166 gehalten ist. 

An dem vertikalen Steg des U-tormigen Halteprofils 214 
ist ferner ein sich in der Durchlaufrichtung 102 erstrecken- 
des Fiihrungsprofil 216 mit im wesentlichen C-formigem 
Querschnitt festgelegt, welches nach unten geoffnet ist und . 5 
auf dessen horizontalen unteren Schenkeln 218 die Laufrol- 
len 218 eines (in Fig. 4 dargestellten) Inspektionswagens 
222, die mit jeweils einem vertikalen Trager 224 des Inspek- 
tionswagens 222 drehbar verbunden sind, abrollen. 

Jeweils vier Trager 224 halten einen Korb 226 des In- to 
spekuonswagens 222, in welchem eine Bedienungsperson 
durch den Innenraum 130 des Tunnels-104 gezogen werden 
kann, um Warnings- oder Reinigungsarbeiten auszufuhren. 

In der vorstehend beschriebenen Weise ist der Tunnel 104 
sowohl im Vorbehandlungsbereich 110 als auch im Tauch- 15 
bereich 112 und im Nachbehandlungsbereich 114 ausgebil- - 
det. 

Im Tauchbcrcich 112 wird der Tunnel 104 jedoch, wic aus 
den Fig. 1 und 6 zu ersehen ist, nach unten nicht durch eine 
Bodenwanne begrenzt: vielmehr ist in diesem Bereich un- 20 
terhalb des Tunnels 104 ein Tauchbecken 228 angeordnet, 
welches nach vome bzw. nach hinten durch eine Einlauf- 
schrage 230 bzw. eine Auslaufschrage 232, nach unten 
durch eine horizon tale Bode n wand 234, die vorzugsweise 
ein Geialle aufweist, und seillich durch Seitenwande 236 25 
begrenzt ist. 

Das Tauchbecken 228 ist jc nach Art der durchzufuhren- 
den Oberflachcnbchandiung mil einer Vorbehandlungsflus- 
sigkeit oder mil Tauchlack fur eine kathodische Elektro- 
Tauchlackierung gcfulll. Zum Hiniauchen in die jeweilige 30 
Behandlungsfliissigkeit sind die Kettenfuhrungsbahnen 206 
im Tauchbereich 112 abgesenkt, wie aus Fig. 1 zu ersehen 
ist. 

Der vorstehend beschriebene Tunnel 104 weist aufgrund 
seiner Dachkonstruktion, bei welcher ein Spitzdachbereich 35 
142 zwischen zwei Flachdachbcreichen 140a, 140b inte- 
griert ist, so daB nicht der gesamte Spitzdachbereich 142, 
sondem ledigiich auBere Abschnitte 150 von Teilbereichen 
144a, 144b des Spitzdachbcrcichs 142 nach oben uber die 
Flachdachbereiche 140a, 140b vorstehen, eine bei gleicher 40 
Hone der zu tordernden Fahrzeugkarosserien 124 um typi- 
scherweise 20% geringere Bauhohe auf als herkommliche 
Tunnel, deren Dach uber die gesamte Tunnelbreite als Spitz- 
dach ausgebildet ist. 

Die Bauhohe des Tunnels 104 von der Unterseite der Bo- 45 
denwanne 138 bis zum First 148 betragt daher typischer- 
weise nur ungefahr 4,0 m. Aufgrund dieser niedrigen Bau- 
hohe ist es mogiich, komplett vorgefertigte Tunneiab- 
schnitte (sogenannte Schiisse) auf geeigneten Transportfahr- 
zeugen, insbesondere Tiefladern, durch Halientore von in 50 
der Automobiiindustrie ublicher Hohe als Ganzes in die 
Werkhalle zu transportieren, in welcher die Kabine 100 zur 
Oberflachenbehandlung von Fahrzeugkarosserien installiert 
werden solL 

Solche Tunnelschiisse weisen bei spiels weise eine Lange 55 
von jeweils 10,4 m auf und konnen in komplett vormonuer- 
tem Zustand, mit integrierter Bodenwanne 138, Einbautei- 
len, wie beispieis weise Spriiheinrichtungen, und bereits vor- 
montierter Warmeisolation 136. 160 zum Montageort ange- 
liefert werden. Bei der Montage miissen dann nur noch auf- 60 
einanderfolgende Tunnelschiisse, beispielsweise durch Ver- 
schrauben oder VerschweiBen, an deren Enden miteinander 
verbunden werden. Dadurch ergibt sich ein gegenuber her- 
kommlichen TXinnelkonstrukuonen, bei denen die Tunnel- 
abschnittc aufgrund ihrcr groBcrcn Bauhohe nicht als Gan- 65 
zes durch die Halientore transportiert werden konnen und 
daher vor Ort aus den einzelnen Bestandteilen zusammenge- 
setzt werden miissen, ein deutlich verringerter Montageauf- 




wand. 

Das Fordermittel 120 der Fordervorrichtung 118 der Ka- 
bine 100 wird mittels einer in den Fig. 7, 8 und 10 rein sche- 
matisch dargesteUten Antriebseinheit 238, welche an den 
Antriebsturm 116 angeordnet ist, zu einer Umlaufbewegung 
angetrieben. 

Wie aus den Fig. 7 und 10 zu ersehen ist, umfaBt der An- 
triebsturm 116 eine Stiitzkonstruktion 240, welche ihrerseits 
mehrere, beispielsweise vier vertikale Stutzpfeiler 242 um- 
faBt, die sich an einem Untergrund 244 der Kabine 100 ab- 
stiitzen und an ihren oberen Enden einen horizontalen Basis- 
rahmen 246 tragen, welcher zwei sich parallel zur Durch- 
laufrichtung 102 erstreckende und senkrecht zur Durchlauf- 
richtung 102 voneinander beabstandete Langstrager248 und 
einen quer zur Durchlaufrichtung 102 sich von dem einen 
Langstrager 248 zu dem anderen Langstrager 248 ers trek- 
ken den Quertrager 250 umfaBt. 

Die Stutzpfeiler 242, die Langstrager 248 und der Quer- 
trager 250 werden durch Profilstahlelemente, insbesondere 
durch Doppel-T-Stahltrager, gebildet. 

An den Stiitzpfeilern 242 der Stutzkonstruktion 240 ist 
eine in Fig. 7 rein schematisch eingetragene Spannvorrich- 
tung 252 gehalten, welche fur jeden Strang des Fordermit- 
tels 120 einen im wesentlichen U-formigen Kettenflihrungs- 
bahn-Abschnitt 254 umfaBt, der unter der Wirkung eines 
(nicht dargestellten) Spanngewichts in vertikaler Richtung 
verschieblich an stationaren Bereichen 256 der Spannvor- 
richtung 252 gefuhrt ist, um die Forderketten 122 der For- 
dervorrichtung 118 unter Spannung zu halten. 

Die stationaren Bereiche 256 der Spannvorrichtung 252 
sind mittels einer (nicht dargestellten) Klemmvorrichtung 
an den Stiitzpfeilern 242 der Stutzkonstruktion 240 gehal- 
ten. 

An dem Basisrahrnen 246 des Antriebsturms 116 stiitzt 
sich ein selbsttragendes Gehause 258 ab, welches parallel 
zur Durchlaufrichtung 102 ausgerichtete Seitenwande 260 
und eine quer zur Durchlaufrichtung 102 ausgerichtete, die 
Seitenwande 260 miteinander verbindende und eine (nicht 
dargestellte) AustrittsofFnung fur die Fahrzeugkarosserien 
124 aufweisende Riickwand 262 umfaBt. 

Wie am besten aus der Schnittdarstellung der Fig. 9 zu er- 
sehen ist, ist die Riickwand 262 aus C-formigen Blechpa- 
neelen 264 gebildet, welche an abgekanteten Bereichen 266 
flachig aneinander anliegen und an diesen Bereichen, bei- 
spielsweise durch Verschraubung oder VerschweiBung, mit- 
einander verbunden sind. Diese Blechpaneele 264 bilden die 
Innenseite der Riickwand 262. 

Die AuBenseite der Riickwand 262 ist durch Trapezble- 
che 268 gebildet, welche an zweiten abgekanteten Berei- 
chen 270 der Blechpaneele 264, beispielsweise durch Ver- 
schrauben oder VerschweiBen, festgelegt sind. 

Der Zwischenraum zwischen den Blechpaneelen 264 und 
den Trapezblechen 268 kann durch eine beispielsweise aus 
Steinwoilmatten bestehende Warmeisolation 272 ausgefiillt 
sein. 

Die Seitenwande 260 des Gehauses 258 sind in ahnlicher 
Weise wie die Riickwand 262 aus C-formig abgekanteten 
Blechpaneelen 264, Trapezblechen 268 und einer dazwi- 
schen angeordneten Warmeisolation 272 ausgebildet; zur 
Erhohung der Tragfahigkeit der Seitenwande 260 umfassen 
dieselben jedoch zusatzlich zwischen jeweils zwei aufeinan- 
derfolgenden Blechpaneelen 264 angeordnete Trageprofile 
274, welche eben falls einen im wesentlichen C-formigen 
Querschnitt aufweisen und durch Abkanten aus einem Me- 
tallblcch gebildet sind, welches cine groBcrc Matcrialstarkc 
als das Blech der Blechpaneele 264 aufweisL 

Beispielsweise kann zur Herstellung der Blechpaneele 
drei mm starkes Stahlbiech und zur Herstellung der Trage- 
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profile 274 ein 5 mm starkes Stahlblech verwendet werden. 

Wie aus Fig. 9 zu ersehen ist, liegen die Trageprofile 274 
mit ersten abgekanteten Bereichen 276 an den ersten abge- 
kanteten Bereichen 266 der jeweils angrenzenden Blechpa- 
neele 264 flachig an und sind mit denselben durch Ver- 5 
schrauben oder VerschweiBen verbunden. 

Die Seitenwande 260 des Gehauses 258 tragen einen im 
wesentlichen rechteckigen, horizontalen Halterahmen 278 
(siehe Fig. 7 und 10), welcher ebenso wie der Basisrahmen 
246 parallel zur Durchlaufrichtung 102 verlaufende Langs- 10 
trager 280 und quer zur Durchlaufrichtung 102 verlaufende, 
die beiden Langstrager 280 miteinander verbindende Quer- 
trager 282 urnfaBt. 

Zur losbaren Festlegung des Halterahmens 278 an der 
Oberseite des Gehauses 258 sind die Blechpaneele 264 der 15 
Seitenwande 260 an ihren oberen Randern in horizon taler - 
Richtung abgekantet, um Auflageflachen 284 fur den Halte- 
rahmen 278 zu bilden. 

Wie aus Fig. 8 zu ersehen ist, sind diese Auflageflachen 
284 mit Langlochern 286 versehen, die der Aufhahme von 20 
Befestigungsmitteln, insbesondere Schrauben, dienen, 
durch welche der Halterahmen 278 mit dem Gehause 258 
verbindbar ist. Da diese Befestigungsmittel innerhalb der 
Langlocher 286 langs der Durchlaufrichtung 102 verschieb- 
bar sind, ist es moglich, beim Anflanschen des Halterah- 25 
mens 278 an das Gehause 258 den Halterahmen 278 langs 
der Durchlaufrichtung 102 genau zu justieren und so Ferti- 
gungstoleranzen auszugleichen. 

An dem Halterahmen 278 ist die in Modulbauweise aus- 
gefuhrte Antriebseinheit 238 der Fordervorrichtung 118 30 
festgelegt. 

Wahrend die Antriebseinheit 238 in den Fig. 7, 8 und 10 
rein schematisch dargestellt ist, zeigt Fig. 11 Einzelheiten 
einer moglichen Ausfuhrungsform der Antriebseinheit 238. 

Die in Fig. 11 dargestellte Antriebseinheit 238 urnfaBt ei- 35 
nen Getriebemotor 288, ein Zwischengetriebe 290 mit zwei 
Abtriebswellen 292, welche uber zwischengeschaltete Kar- 
dangelenkwellen 294 jeweils ein in Stehlagem 296 drehbar 
gelagertes Caterpillar- Antriebskettenrad 298 antreiben. 

Uber jedes der Caterpillar-Antriebskettenrader 298 und 40 
ein (in der Blickrichtung der Fig. 11 gesehen hinter dem je- 
weiligen Caterpillar-Antriebskettenrad 298 angeordnetes) 
Caterpillar- Spannkettenrad ist eine (nicht dargestellte) Ca- 
terpillar-Kette gespannt, welche mit jeweils einer der For- 
derketten 122 der Fordervorrichtung 118 in EingrifT stent, 45 
die in unterhalb der Caterpillar- Antriebskettenrader 298 par- 
allel zur Durchlaufrichtung 102 verlaufenden Kettenfuh- 
rungsbahnen 206 gefuhrt sind. 

Durch den EingrifT zwischen jeweils einer Caterpillar- 
Kette und einer der Forderketten 122 wird die von dem Ge- 50 
triebemotor 288 angetriebene Urnlaufbewegung der Cater- 
pillar-Kette auf die Forderketten 122 iibertragen, so da£ 
auch diese zu einer Urnlaufbewegung angetrieben werden. 

Samtliche Bestandteile der Antriebseinheit 238 sind di- 
rekt oder indirekt an dem Halterahmen 278 festgelegt, so 55 
daB der Halterahmen 278 und die Antriebseinheit 238 zu- 
sammen ein fertig vormontierbares Modul bilden, welches 
komplett montiert an den Montageort der Kabine 100 ange- 
hefert und als Ganzes mittels geeigneter Befestigungsmittel, 
insbesondere Schrauben, an das selbsttragende Gehause 258 60 
des Antriebsturms 116 angeflanscht wird. 

Auch das selbsttragende Gehause 258 kann mit samtli- 
chen Einbauten komplett vormontiert und als vormontierte 
Einheit an den Montageort der Kabine 100 angeliefert wer- 
den. 65 

Die Einbauten des Gehauses 258 umfassen zwei an der 
Innenseite der Riick wand 262 festgelegte, sich in vertikaler 
Richtung erstreckende Klemmschienen 300, die aus zwei L- 



Profilen 302 zusammengesetzt sind, deren lange Schenkel 
304 aneinander anliegen (siehe Fig. 9). 

An den kurzen Schenkeln der L-Profile 302 sind mittels 
Klemmschrauben 308, Klemmplatten 310 und Kontermut- 
tern 312 die vertikal ausgerichteten Klernrnrander 314 meh- 
rerer in vertikaler Richtung untereinander angeordneter ho- 
rizontaler Halteplatten 316 festgeklemmt. 

Jede der Halteplatten 316 halt eine Aufhangungsklammer 
178, an welcher wiederum die beiden zusammen eine Ket- 
ten-Fuhrungsbahn 206 bildenden Fuhrungsprofilschienen 
180 gehalten sind. 

Die Klemmschienen 300 dienen sornit der Aufhangung 
von durch den hinteren Teil des Gehauses 258 verlaufenden 
vertikalen Kettenfuhrungsbahn-Abschnitten 318. 

Wie aus den Fig. 7 und 10 zu ersehen ist, sind an den In- 
nenseiten der Seitenwande 260 des Gehauses 258 ferner ho- 
rizontal Klemmschienen 320 festgelegt, welche der Befe- 
stigung wcitcrcr Gcratccinbautcn, bcispiclswcisc von Scn- 
soren, dienen und in entsprechender Weise wie die vertika- 
len Klemmschienen 300 aus jeweils zwei L-Profilen zusam- 
mengesetzt sind. 

In ihrem in Durchlaufrichtung 102 vorne liegenden Be- 
reich ist das Gehause 258 ferner mit einer geneigten Boden- 
wanne 320 versehen, deren Gefalie entgegen der Durchlauf- 
richtung 102 gerichtet ist, um von den durch das Gehause 
258 geforderten Fahrzeugkarosserien 124 abtropfendes 
NaBmedium in den Tunnel 104 zuruckzuleiten. 

Ferner ist im Innenraum des Gehauses 258 oberhalb der 
Bahn der Fahrzeugkarosserien 124 ein Spitzdach 320 ange- 
ordnet, welches zwei symmetrisch zu der Langsmittelebene 
146 ausgebildete und angeordnete Teilbereiche 322a, 322b 
urnfaBt, welche jeweils unter einem Winkel von 30° gegen 
die Horizontale geneigt sind. 

An den unteren Randern 324 der Teilbereiche 322a, 322b 
des Spitzdachs 320 sind jeweils Haltestangen 326 festge- 
legt, mittels welcher das Spitzdach 320 an der Antriebsein- 
heit 238 gehalten ist. 

An dem Spitzdach 320 kondensiert NaBmedium, welches 
von den Fahrzeugkarosserien 124 in Dampfform aus dem 
Tunnel 104 in das Gehause 258 des Antriebsturms 116 ein- 
getragen wird. Aufgrund der Neigung des Spitzdachs 320 
tropft dieses kondensierte NaBmedium nicht von oben auf 
die durch das Gehause 258 geforderten Fahrzeugkarosserien 
124 herab, sondern rinnt an dessen Unterseite bis zu den un- 
teren Randern 324 der Teilbereiche 322a, 322b, von wo das 
Kondensat seitlich neben den Fahrzeugkarosserien 124 her- 
ab tropft, so daB kein Kondensat auf die Fahrzeugkarosserien 
gelangt, wo es zu Lackschaden fuhren konnte. 

Femer ist das Gehause 258 mit einer Deckenwand 327 in 
Form eines horizontalen Deckenblechs versehen, welches 
von den Seitenwanden 260 und der Ruckwand 262 getragen 
wird und durch eine Bedienungsperson begehbar ist, um die 
Antriebseinheit 238 zu uberpriifen und zu warten. Der Si- 
cherheit einer die Deckenwand 327 begehenden Bedie- 
nungsperson dienen Gelander 329, welche langs der Rander 
der Deckenwand 327 angeordnet sind. 

Wie am besten aus Fig. 8 zu ersehen ist, entsprechen so- 
wohl die Gesamtbreite des selbsttragenden Gehauses 258 
als auch dessen lichte Weite (d. h., der Abstand zwischen 
den Seitenwanden 260) genau der Gesamtbreite bzw. der 
lichten Weite des in der Durchlaufrichtung 102 vor dem An- 
triebsturm 116 angeordneten Abschnitts des Tunnels 104. 

An den Stellen, an welchen die Seitenwande des Tunnels 
104 einerseits und des Gehauses 258 andererseits aneinan- 
dcrstoBcn, konncn der Tunnel 104 und das Gehause 258 da- 
her in einfacher Weise durch eine Schraub- oder SchweiB- 
verbindung miteinander verbunden werden. 

Dabei fluchten die Seitenwande des Tunnels 104 und des 
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Gehauses 258 miteinander, so da6 eine durchgehende glatte 
AuBenflache entsteht, welche einfach zu reinigen ist. 

Wie aus den Fig. 12 und 15 zu ersehen ist, umfaBt auch 
der eingangsseitige Umlenkturm 106 der Kabine 100 eine 
Stutzkonstruktion 240', welche ihrerseits mehrere, beispiels- 5 
weise vier vertikale Stiitzpfeiler 242' umfaBt, die sich an 
dem Uniergrund 244 der Kabine 100 abstutzen und an ihren 
oberen Enden einen horizontalen Basisrahmen 246* tragen, 
welcher zwei sich parallel zur Durchlaufrichtung 102 er- 
streckende und senkrecht zur Durchlaufrichtung 102 von- 10 
einander beabstandete Langstrager 248' und einen quer zur 
Durchlaufrichtung 102 sich von dem einen Langstrager 248* 
zu dem anderen Langstrager 248' erstreckenden Quertrager 
250' umfaBt. 

Die Stiitzpfeiler 242', die Langstrager 248* und der Quer- 15 
trager 250' werden durch Profilstahlelemente, insbesondere - 
durch Doppel-T-Stahltrager, gebildet. 

An dem Basisrahmen 246' des Umlcnkturms 106 stiitzt 
sich ein selbsttragendes Gehause 258' ab, welches parallel 
zur Durchlaufrichtung 102 ausgerichtete Seitenwande 260' 20 
und eine quer zur Durchlaufrichtung 102 ausgerichtete, die 
Seitenwande 260' miteinander verbindende und eine (nicht 
dargestellte) Eintrittsoffnung fur die Fahrzeugkarosserien 
124 aufweisende Vbrderwand 262' umfaBt. 

Wie am besten aus der Schnitldarstellung der Fig. 14 zu 25 
ersehen ist, sind die Vbrderwand 262' und die Seitenwande 
260' aus C-formigen Blechpaneelen 264 gebildet, welche an 
ersten abgekanteten Bereichen 266 flachig aneinander anlie- 
gen und an diesen Bereichen, beispiels weise durch Ver- 
schraubung oder VerschweiBung, miteinander verbunden 30 
sind. Diese Blechpaneele 264 bilden die Innenseiten der 
Vbrderwand 262' und der Seitenwande 260'. 

Die AuBenseiten der Vbrderwand 262* und der Seiten- 
wande 260' sind durch Trapezbleche 268 gebildet, welche 
an zweiten abgekanteten Bereichen 270 der Blechpaneele 35 
264, beispielsweise durch Verschrauben oder VerschweiBen, 
festgelegt sind. 

Die Zwischenraume zwischen den Blechpaneelen 264 
und den Trapezblechen 268 sind durch eine beispielsweise 
aus Steinwollrnatten bestehende Warmeisolation 272 ausge- 40 
fiillt. 

Zur Herstellung der Blechpaneele 264 kann beispiels- 
weise 3 mm starkes Stahlblech verwendet werden. 

Die Seitenwande 260' und die Vorderwand 262' des Ge- 
hauses 258* tragen eine horizontale Deckenwand 328, deren 45 
Unterseite aus C-fbrmig abgekanteten Blechpaneelen 264 
und deren Oberseite durch Trapezbleche 268 gebildet ist. 
Auch die Zwischenraume zwischen den Blechpaneelen 264 
und den Trapezblechen 268 der Deckenwand 328 sind mit 
einer Warmeisolation 272 ausgefullt. 50 

Zur Erhohung der Steifigkeit der Deckenwand 328 sind 
an der Unterseite derselben sich parallel zur Durchlaufrich- 
tung 102 erstreckende Verstarkungsprofile 330 (siehe Fig. 
12) mit T-formigem Querschnitt festgelegt. 

Die Einbauten des seibsttragenden Gehauses 258' umfas- 55 
sen zwei an der Innenseite der Vorderwand 262' festgelegte, 
sich in vertikaler Richtung erstreckende Klemmschienen 
300', die aus zwei L-Profilen 302' zusammengesetzt sind, 
deren lange Schenkel 304' aneinander anliegen. 

An den kurzen Schenkeln der L-Profile 302' sind mittels 60 
Klemmschrauben 308*, Klemmplatten 310' und Kontermut- 
tem 312' die vertikal ausgerichteten Klemmrander 314* 
mehrerer in vertikaler Richtung untereinander angeordneter 
horizon taler Halteplatten 316* festgeklemmL 

Jcdc der Halteplatten 316' halt cine Aufhangungsklam- 65 
mer 178, an welcher wiederum die beiden zusammen eine 
Ketten-Fuhrungsbahn 206 bildenden Fuhrungsprofilschie- 
nen 180 gehalten sind. 
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Die Klemmschienen 300' dienen somit der Aufhangung 
von durch den vorderen Teil des Gehauses 258' verlaufen- 
den vertikalen Kettenfuhrungsbahn-Abschnitten 318*. 

Tn seinem in Durchlaufrichtung 102 hinten liegenden Be- 
reich ist das Gehause 258' ferner mit einer geneigten Boden- 
wanne 320' versehen, deren Gefalle parallel zur Durchlauf- 
richtung 102 gerichtet ist, urn von den durch das Gehause 
258* geforderten Fahrzeugkarosserien 124 abtropfendes 
NaBmedium in den Tunnel 104 abzuleiten. 

Wie am besten aus Fig. 13 zu ersehen ist, entsprechen so- 
wohl die Gesamtbreite des seibsttragenden Gehauses 258* 
als auch dessen lichte Weite (das heiBt der Abstand zwi- 
schen den Seitenwanden 260') genau der Gesamtbreite bzw. 
der lichten Weite des in der Durchlaufrichtung 102 nach 
dem Umlenkturm 106 angeordneten Abschnitts des Tunnels 
104, namlich der Luftschleuse 108. 

An den Stellen, an welchen die Seitenwande des T\innels 
104 cincrscits und des Gehauses 258' andcrcrscits ancinan- 
derstoBen, konnen der Tunnel 104 und das Gehause 258' da- 
her in einfacher Weise durch eine Schraub- oder SchweiB- 
verbindung miteinander verbunden werden. 

Dabei fluchten die Seitenwande des Tunnels 104 und des 
Gehauses 258' miteinander, so daB eine durchgehende glatte 
AuBenflache entsteht, welche einfach zu reinigen ist. 

Die Seitenwande 260' und die Deckenwand 328 des 
seibsttragenden Gehauses 258' bilden zusammen eine Ab- 
saughaube 332 fur die unmittelbar im AnschluB an das 
selbsttragende Gehause 258' angeordnete Luftschleuse 108. 
Auf das Vorsehen einer zusatzlichen, separaten Absaug- 
haube fur die Luftschleuse 108 kann daher verzichtet wer- 
den. 

Die vertikalen Kettenflihrungsbahn-Abschnitte 318' bil- 
den zusammen mit vor- und nachgeordneten gekriimmten 
Kettenfuhrungsbahn-Abschnitten eine Umlenkeinheit 334 
der Fordervorrichtung 118, welche an dem seibsttragenden 
Gehause 258' des Umlenkturms 106 gehalten ist. 

Patentanspriiche 

1 . Kabine zur Oberflachenbehandlung von Fahrzeug- 
karosserien, umfas send 

einen Tunnel (104), 

eine Fordervorrichtung (118) zum Fordern der Fahr- 
zeugkarosserien (124) durch den Tunnel (104) hin- 
durch, welche eine Antriebseinheit (238) und eine Um- 
lenkeinheit (334) fur ein Fordermittel (120) der Forder- 
vorrichtung (118) umfaBt, 

einen Antriebsturm (116), an welchem die Antriebsein- 
heit (238) gehalten ist, und 

einen Umlenkturm (106), an welchem die Umlenkein- 
heit (334) gehalten ist, 

dadurch gekennzeichnet, daB der Antriebsturm (116) 
und/oder der Umlenkturm (106) jeweils ein selbsttra- 
gendes Gehause (258; 258') umfassen, an welchem die 
Antriebseinheit (238) bzw. die Umlenkeinheit (334) 
der Fordervorrichtung (118) gehalten ist. 

2. Kabine nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
daB das Gehause (258, 25K) im wesentlichen dieselbe 
Gesamtbreite wie der Tunnel (104) aufweisL 

3. Kabine nach einem der Anspruche 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Gehause (258, 258') im 
wesentlichen dieselbe lichte Weite wie der Tunnel 
(104) aufweist. 

4. Kabine nach einem der Anspruche 1 bis 3, dadurch 
gekennzeichnet, daB sich das Gehause (258, 258') un- 
mittelbar an den Tunnel (104) anschlieBt. 

5. Kabine nach einem der Anspruche 1 bis 4. dadurch 
gekennzeichnet, daB das Gehause (258, 258') mit dem 
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Tunnel (104) verschweiBt ist. 

6. Kabine nach einem der Anspriiche 1 bis 5, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Gehause (258, 258') von einer 
Stutzkonstruktion (240, 240') aus vertikalen Stiitzpfei- 
lern (242, 242') getragen ist. 5 

7. Kabine nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Stiitzpfeiler (242, 242') als Profilstahlelemente, 
vorzugsweise als Protiistahielemente mit Doppel-T- 
Querschnitt, ausgebildet sind. 

8. Kabine nach einem der Anspriiche 6 oder 7, da- 10 
durch gekennzeichnet, daB die Stutzkonstruktion (240, 
240') einen im wesentlichen horizontalen Basisrahmen 
(246, 246') umfaBt, welcher das Gehause (258, 258') 
tragt. 

9. Kabine nach einern der Anspriiche 1 bis 8, dadurch 15 
gekennzeichnet, daB das Gehause (258, 258*) eine inte- - 
grierte Bodenwanne (320, 320') umfaBt. 

10. Kabine nach cincm der Anspriiche 1 bis 9, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Gehause (258, 258') Seiten- 
wande (260, 260*) umfaBt, welche Blechpaneele (264, 20 
264') umfassen. 

11. Kabine nach Anspruch 10, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Seitenwande (260) Trageprofile (274) um- 
fassen, welche eine groBere Materials tarke als die 
Blechpaneele (264) aufweisen. 25 

12. Kabine nach Anspruch 11, dadurch gekennzeich- 
net daB die Trageprofile (274) im wesentiichen verti- 
kal ausgerichtet sind. 

13. Kabine nach einem der Anspriiche 1 bis 12, da- 
durch gekennzeichnet, daB an der Innenseite des Ge- 30 
hauses (258, 258') mindestens eine Klemmschiene 
(300, 300') zum Anklemmen eines Fbnlerrnittelfuh- 
rungsbalinabschnittes (318, 318') festgelegt ist. 

14. Kabine nach einem der Anspriiche 1 bis 13, da- 
durch gekennzeichnet. daB an der Innenseite des Ge- 35 
hauses (258, 258') mindestens ein Verstarkungsprofil 
(330) zum Versteifen des Gehauses (258') angeordnet 
ist. 

15. Kabine nach einem der Anspriiche 1 bis 14, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Begrenzungswande 40 
(260, 260', 262, 262', 328) des Gehauses (258, 258 ) 
mit einer Warmeisolation (272, 272') versehen sind. 

16. Kabine nach einem der Anspriiche 1 bis 15, da- 
durch gekennzeichnet. daB an der Innenseite des Ge- 
hauses (258) mindestens eine Klemmschiene (320) 45 
zum Anklemmen von Einbauten, insbesondere von 
Sensoren, angeordnet ist. 

17. Kabine nach einem der Anspriiche 1 bis 16, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Gehause (258) die An- 
triebseinheit (238) der Fordervorrichtung (118) tragt. 50 

18. Kabine nach Anspruch 17, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Antriebseinheit (238) einen Halterahmen 
(278) umfaBt, welcher von dern Gehause (258) getra- 
gen ist und an welchem alle ubrigen Bestandteile der 
Antriebseinheit (238) mitteibar oder unmittelbar gehal- 55 
ten sind. 

19. Kabine nach Anspruch 18, dadurch gekennzeich- 
net, daB der Halterahmen (278), vorzugsweise mittels 
einer Schraubverbindung, iosbar an dem (jehause 
(258) festgelegt ist. 60 

20. Kabine nach einem der Anspriiche 1 bis 19, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Gehause (258) eine be- 
gehbare Deckenwand (327) umfaBt. 

21. Kabine nach einem der Anspriiche 1 bis 20, da- 
durch gekennzeichnet, daB Seitenwande (260) und cine 65 
Deckenwand (328) des Gehauses (258') zusammen 
eine Absaughaube (332) fur eine sich an das Gehause 
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(258*) anschlieBende Luftschleuse (108) bilden. 
Hierzu 15 Seite(n) Zeichnungen 
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